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Исследуется интенсивность движения 
транспортных и пешеходных 
потоков на улицах российских 
городов, в частности Тамбова. 
Рассматриваются конфликтные точки 
до и после введения выделенных 
полос. Представлены графики 
интенсивности транспортного потока 
с разбивкой по видам транспорта, 
график интенсивности пешеходного 
потока, состав транспортного потока, 
а также особенности загрузки 
наиболее сложных перекрестков 
с повышенным коэффициентом 
конфликтности.
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В последние десятилетия наблюдает-ся рост автомобильного парка страны . По этой причине происхо-
дит увеличение насыщенности городов 
автомобильным транспортом, что, в свою 
очередь, приводит к изменению всего ха-
рактера дорожного движения .
ПРИОРИТЕТ ВЫДЕЛЕННЫХ ПОЛОС
В часы-пик интенсивность движения 
на отдельных магистралях большинства 
городов достигает предельного значения, 
и пропускная способность элементов улич-
но-дорожной сети максимально снижает-
ся .
С ростом городов и их территорий уве-
личивается дальность поездок и их коли-
чество . Повышается объем грузоперевозок 
и пассажироперевозок . А отсюда происхо-
дит и увеличение количества транспортных 
потоков, ухудшается эффективность ис-
пользования транспортных средств, падает 
скорость движения автомобилей . Сниже-
ние скорости транспорта из-за простоя 
у перекрестков приводит к повышению 
уровня шума, увеличению загазованности 
воздушного бассейна города и перерасходу 
горюче-смазочных материалов .
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Проблема движения в современных 
поселениях перерастает в важнейшую гра-
достроительную и управленческую задачу . 
От ее правильного решения зависит уро-
вень благоустройства городов [1] . Особое 
внимание приобретает организация улич-
ного движения, маршрутов пассажирского 
транспорта .
Целью данного исследования является 
оптимизация городских перевозок за счет 
предоставления приоритета маршрутному 
пассажирскому транспорту, совершенство-
вание маршрутных сетей и их обустройства, 
снижение до минимума затрат времени 
на нахождение пассажиров в пути . Эти 
задачи, на наш взгляд, решаемы прежде 
всего при наличии выделенных полос для 
маршрутного пассажирского транспорта .
Во-первых, уменьшается число кон-
фликтных точек на перекрестках; во-вто-
рых, происходит увеличение скорости со-
общения маршрутного пассажирского 
транспорта; в-третьих, возможно введение 
прогрессивных технологий в области регу-
лирования движения транспортных 
средств, в том числе за счет внедрения 
опыта других городов со сходными пробле-
мами .
В городах России преобладает традици-
онная историческая планировка улиц – 
радиальная и смешанная . Чтобы попасть 
из одного района в другой, необходимо 
проехать по главным магистральным ули-
цам, часто поворачивать направо или на-
лево . Нередко люди едут через весь город 
на работу или учебу . Все это вызывает за-
торы на дорогах, мешает жителям нормаль-
но использовать остановочные пункты 
пассажирских маршрутов .
Нередко водители нарушают правила 
дорожного движения и оставляют автомо-
били на проезжей части или остановках 
городского транспорта . Из-за этого мар-
шрутные транспортные средства вынужде-
ны останавливаться для посадки и высадки 
пассажиров во второй, а иногда и третьей 
полосе движения . На время посадки/вы-
садки проезжая часть сужается и стопорит 
дорожные потоки .
Дорожный затор, или автомобильная 
пробка – скопление транспортных средств, 
движущихся со средней скоростью, значи-
тельно меньшей, чем нормальная скорость 
для данного участка дороги . При образова-
нии затора значительно (до 20 раз и более) 
снижается пропускная способность трассы . 
Если прибывающий поток транспорта 
превышает пропускную способность участ-
ка пути, затор растёт лавинообразно [4] .
Из-за этого, естественно, происходят 
увеличение времени в пути, опоздания, 
увеличение расхода топлива, износа авто-
мобиля, непредсказуемость, стресс води-
телей, пассажиров, рост аварийности и как 
следствие – экономический ущерб .
ЗАРУБЕЖНЫЕ ПРЕЦЕДЕНТЫ
Во многом обозначенная проблема 
может быть решена путем введения прио-
ритета движения маршрутного пассажир-
ского транспорта по перегонам и на регу-
лируемых перекрестках . Кроме этого, 
внедрение приоритетного движения пас-
сажирского транспорта экономически 
может оказаться наиболее целесообразным 
способом для улучшения функционирова-
ния улично-дорожной сети .
Практика других стран доказывает, что 
наиболее эффективным методом органи-
зации движения маршрутного пассажир-
ского транспорта является выделение 
специальных полос, по которым запреща-
ется движение других транспортных 
средств .
Выделенные полосы для городского 
маршрутного пассажирского транспорта 
есть почти во всем мире, за исключением 
стран Африки и Юго-Восточной Азии .
Впервые выделенная полоса появилась 
в США в 1940 году .
Выделенные полосы решают такие за-
дачи, как ускорение движения обществен-
ного транспорта, борьба с хаотичной пар-
ковкой, безопасность движения (при раз-
мещении полосы у осевой линии), повы-
шение привлекательности общественного 
транспорта для населения, т . е . приоритет 
общественного транспорта .
В большинстве случаев выделенные 
полосы делают в крайнем правом ряду .
Но возможны несколько вариантов 
организации выделенных полос для мар-
шрутного пассажирского транспорта:
1 . Можно сделать выделенной крайнюю 
правую полосу в направлении движения 
потока . Достоинствами является простота . 
Недостатками – сложности при аварийных 
ситуациях, плохая защита от нарушений 
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режима полосы, задержки из-за правых 
поворотов .
2 . Можно сделать выделенной край-
нюю правую полосу, но в направлении, 
обратном потоку . Достоинство вариан-
та – высокая защита от нарушений ре-
жима полосы . Недостатками являются 
задержки движения из-за сложной орга-
низации дорожного движения, необхо-
димость строить разделитель для оста-
новок .
3 . Можно сделать выделенные полосы 
в двух направлениях у осевой линии улицы . 
Достоинства: отсутствие задержек при 
правом повороте, безопасность . Недостат-
ки: капиталоёмкость, остается проблема 
хаотичной парковки .
В Ванкувере выделение специальных 
полос на основных маршрутах дало следу-
ющий эффект:
– сокращение времени движения 
по маршруту на 3-10 минут в пиковый пе-
риод и на 10-12 минут – в непиковый;
– увеличение скорости движения авто-
бусов на 23-29%;
– увеличение количества перевезённых 
пассажиров на 25-30% [2] .
В Москве, по данным департамента 
транспорта и развития дорожно-транс-
портной инфраструктуры города, скорость 
движения автобусов в среднем на выделен-
ных полосах выросла на 30%, пассажиро-
поток – на 15% [3] .
Существуют условия, при которых ре-
комендовано выделение обособленных 
полос:
– проезжая часть улицы в одном на-
правлении имеет не менее трех полос для 
движения;
– существующая интенсивность транс-
портного потока данного направления 
(приведенная к одной полосе) составляет 
в пиковые периоды не менее 400 ед ./ч;
– интенсивность движения автобусов 
(троллейбусов) большого класса не менее 
50 ед ./ч, причем сочлененные транспорт-
ные средства принимают за две ед . [7] .
Обычно для маршрутных транспортных 
средств выделяют крайнюю правую полосу 
по ходу движения разметкой с разрешени-
ем выполнения правых поворотов автомо-
билей с выделенной полосы .
ЛЕВОСТОРОННИЙ ТАМБОВ
Учитывая объем нарушений знаков за-
прета остановки и стоянки, а также рост 
автомобилизации, в обозримой перспек-
тиве для городов России полосы приори-
тетного движения и автобусные полосы 
(с разрешением движения по ним автомо-
билей в том или ином случае) малоэффек-
тивны . В большинстве случаев эффект 
от их внедрения равносилен действию 
знаков «стоянка запрещена» или «останов-
ка запрещена» . Организовать контроль 
движения по полосе и обеспечить беспре-
пятственное движение маршрутного пас-
сажирского транспорта в заторовой ситуа-
ции можно лишь при полном запрете 
движения автомобилей по полосам мар-
шрутного пассажирского транспорта и при 
условии пристального контроля со сторо-
ны органов ГИБДД .
В силу перечисленных причин целесо-
образно рассматривать обособленные по-
лосы, на которых в отличие от приоритет-
ных разрешено движение только маршрут-
ному пассажирскому транспорту .
Рис. 1. Схема ул. Советская.
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В данном проекте предлагается ввести 
выделенные полосы для движения только 
маршрутных пассажирских транспортных 
средств по крайним левым полосам движе-
ния .
Рассмотрим задачу более подробно 
на примере центральной улицы среднеста-
тистического в Российской Федерации 
города Тамбова .
Улица Советская не относится к ско-
ростным автомобильным дорогам (см . 
постановление правительства РФ № 767 
от 28 .09 .2009 г . «О классификации авто-
мобильных дорог в Российской Федера-
ции») [6] .
Старейшая и центральная улица города, 
она играет большую роль в решении вну-
трихозяйственных транспортных проблем, 
находящихся в районе развития экономи-
ки . Ее характеристики:
– категория дороги – магистральная 
улица районного значения;
– расчетная скорость движения – 
60 км/ч;
– число полос движения – 6;
– ширина полосы движения – 3,5 м;
– ширина проезжей части – 21 м .
Для определения характеристики дви-
жения были собраны данные, характери-
зующие транспортный поток: интенсив-
ность движения, состав потока, задержки 
движения .
Заметим, что интенсивность транспорт-
ного потока (интенсивность движения) 
Рис. 2. График интенсивности движения транспортного потока с южного направления с разбивкой 
по видам транспорта.
Рис. 3. График интенсивности движения транспортного потока с северного направления с разбивкой 
по видам транспорта.
Таблица 1
Интенсивность движения пешеходного потока
Интенсивность пешеходного потока, чел ./10 мин 296
Интенсивность пешеходного потока, чел ./ч 1776
В результате проведенных исследований были получены данные об 
интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков (с разбивкой по 
видам транспорта, с учетом дневной неравномерности и недельных колебаний).  
Интенсивность транспортных потоков в течение дня изменяется 
незначительно (рис. 2 и 3). Транспортный поток равномерный в течение дня, 
большая интенсивность наблюдается в вечернее время. В вечерний час-пик с 
южного направления (ст. Динамо) суммарная интенсивность движения 
составляет 1692 авт./ч, с северного направления – 1612 авт./ч. В утренний час-
пик для южного направления суммарная интенсивность движения – 1682 
авт./ч, северного направления –  1382 авт./ч. Наибольшая интенсивность на 
улично-дорожной сети наблюдается в утренние и вечерние пиковые часы.  
 
Рис. 2. График интенсивности движения транспортного потока с южного 
направления с разбивкой по видам транспорта. 
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Рис. 3. График интенсивности движения транспортного потока с 
с верн го напра ления с разбивкой по видам транспорта. 
 
Интенсивность пешеходного потока  Nпеш (числе ность пешеходов, 
проходящих через определённое сечение пути в единицу времени) зависит от 
функционального назначения дороги  расположенных на ней объектов 
притяжения. Улица Советская является основной транспортной артерией 
города, на ней распо агается большое количество пунктов тяготения людей 
(учреждения, торговые точки, места культуры и отдыха). 
Таблица 1 
Интенсивность движения пешеходного потока 
Интенсивность пешеходного потока, чел./10 мин  296 
Интенсивность пешеходного потока, чел./ч  1776 
На рис. 4 и в таблице 1 представлена интенсивность движения 
пешеходного потока. 
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Na – это число транспортных средств, 
проезжающих через сечение дороги за еди-
ницу времени . Состав транспортного по-
тока определяется соотношением в нем 
транспортных средств различного типа . 
Задержки движения являются показателем, 
на который должно быть обращено особое 
внимание при оценке состояния дорожно-
го движения . К задержкам отнесем потери 
времени не только на все вынужденные 
остановки транспортных средств перед 
перекрестками, железнодорожными пере-
ездами, при заторах на перегонах, но также 
из-за снижения скорости транспортного 
потока по сравнению со сложившейся 
средней скоростью свободного движения 
на участке дороги [7, с . 22-31] .
ПЕШЕХОДНАЯ АЛЬТЕРНАТИВА
Исследование транспортных и пеше-
ходных потоков проводилось в осенний 
период в дневное время суток с 8-00 до 20-
00 часов . Наблюдения осуществлялись 
в разные рабочие дни недели (в часы-пик), 
а также в выходные дни .
В результате проведенных исследований 
были получены данные об интенсивности 
движения транспортных и пешеходных 
потоков (с разбивкой по видам транспорта, 
с учетом дневной неравномерности и не-
дельных колебаний) .
Интенсивность транспортных потоков 
в течение дня изменяется незначительно 
(рис . 2 и 3) . Транспортный поток равно-
мерный в течение дня, большая интенсив-
ность наблюдается в вечернее время . В ве-
черний час-пик с южного направления (ст . 
Динамо) суммарная интенсивность движе-
ния составляет 1692 авт./ч, с северного на-
правления – 1612 авт./ч. В утренний час-
пик для южного направления суммарная 
интенсивность движения – 1682 авт./ч, 
северного направления – 1382 авт./ч. Наи-
большая интенсивность на улично-дорож-
ной сети наблюдается в утренние и вечер-
ние пиковые часы .
Рис. 4. Интенсивность движения пешеходного потока.
Рис. 5. Состав транспортного потока,%.
 
Рис. 4.  Интенсивность движения пешеходного потока. 
 
Рис. 5 иллюстрирует состав транспортного потока, из которого следует, 
что количество легковых автомобилей значительно превышает количество 
маршрутного пассажирского транспорта. Легковой транспорт создает 
значительные затруднения для пассажирских маршрутов.  
 
 
Рис. 5. Состав ранспортного потока, %. 
 
Точки уличных конфликтов 
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Рис. 6. Конфликтные точки перекрестка.
Рис. 11. Конфликтные точки перекрестка.
 
Рис. 10. Конфликтные точки перекрестка.
Рис. 9. Конфликтные точки перекрестка.
Рис. 8. Конфликтные точки перекрестка.
Рис. 7. Конфликтные точки перекрестка.
Интенсивность пешеходного потока N
пеш
 
(численность пешеходов, проходящих через 
определённое сечение пути в единицу време-
ни) зависит от функционального назначения 
дороги и расположенных на ней объектов 
притяжения . Улица Советская является ос-
новной транспортной артерией города, на ней 
располагается большое количество пунктов 
тяготения людей (учреждения, торговые точ-
ки, места культуры и отдыха) .
На рис . 4 и в таблице 1 представлена 
интенсивность движения пешеходного 
потока .
Рис . 5 иллюстрирует состав транспорт-
ного потока, из которого следует, что ко-
личество легковых автомобилей значитель-
но превышает количество маршрутного 
пассажирского транспорта . Легковой 
транспорт создает значительные затрудне-
ния для пассажирских маршрутов .
ТОЧКИ УЛИЧНЫХ КОНФЛИКТОВ
Далее исследуем конфликтные точки 
наиболее сложных перекрестков улиц: 
Советская–Чичканова, Советская–Мос-
ковская–Мичуринская, Советская–Ин-
тернациональная–Рахманинова .
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С учетом интенсивностей транспортных 
потоков, индекс конфликтности опреде-
ляем по формуле [5]:
0
0
1 1 1
0,01• 1 3 5 ,
c nn n n
i ci ni
i i i
m N N N
= = =
 
= + + 
 
∑ ∑ ∑
 
 (1)
где n
0
, n
c
, n
n
 – количество точек ответвле-
ния, слияния и пересечения; N
oi
, N
ci
, N
ni 
– 
меньшие интенсивности из каждой пары 
конфликтующих между собой транспорт-
ных потоков .
Перекресток ул . Советская–Чичканова 
(рис . 6) .
n
0
=4; n
c
=2; n
n
=6, отсюда:
m=0,01•[(180 + 60 + 212 + 65) + 3(360 
+  316)  + 5(280 + 280 + 280 + 302 + 302 + 
302)]=112,7 .
При 150>m>80 – перекресток сложный .
Перекресток ул . Советская–Москов-
ская–Мичуринская (рис . 7) .
n
0
=3; n
c
=1; n
n
=3, отсюда:
m=0,01•[(160 + 148 + 235) + 3(260) + 
5(200 + 200 + 200)]=43 .
При 80>m>40 перекресток считается 
средней сложности .
Перекресток ул . Советская–Интерна-
циональная–С . Рахманинова (рис . 8) .
n
0
=3; n
c
=2; n
n
=2, отсюда:
m=0,01•[(400 + 150 + 510) + 3(430 + 
240) + 5(250 + 250)]=56 .
При 80>m>40 – перекресток средней 
сложности .
Конфликтная загрузка пересечения при 
выделенных полосах для движения меняет 
ситуацию .
Перекресток ул . Советская–Чичканова 
(рис . 9) .
n
0
=2; n
c
=0; n
n
=0, отсюда:
m=0,01•[(180 + 212)]=4 .
При m<40 – перекресток простой .
Перекресток ул . Советская–Москов-
ская–Мичуринская (рис . 10) .
n
0
=2; n
c
=0; n
n
=0, отсюда:
m=0,01•[(160 + 235)]=4 .
При m<40 перекресток будет простым .
Перекресток ул . Советская–Интерна-
циональная–С . Рахманинова (рис . 11) .
n
0
=2; n
c
=1; n
n
=0, отсюда:
m=0,01•[(400 + 150 + 510) + 3(430 + 
240) + 5(250 + 250)]=56 .
При 80>m>40 перекресток остается 
средней сложности .
ВЫВОДЫ
1 . Интенсивность транспортных пото-
ков в течение дня изменяется незначитель-
но . Поток равномерный, большая интен-
сивность наблюдается в вечернее время .
2 . Отмечается наибольшая загружен-
ность улично-дорожной сети в утренние 
и вечерние пиковые часы .
3 . Интенсивность пешеходного потока 
в течение дня изменяется незначительно, 
наибольшая наблюдается в утренние, обе-
денные и вечерние пиковые часы .
4 . Количество легковых автомобилей 
значительно превышает количество мар-
шрутного пассажирского транспорта . 
Легковой транспорт создает значительные 
затруднения для движения на маршрутах 
общественного транспорта .
5 . При выделении полос для движения 
на пассажирских линиях уменьшается чи-
сло конфликтных точек, и следовательно, 
движение станет более безопасным .
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Background. In recent decades, there has been 
an increase in the vehicle fleet of the country. For this 
reason, there is an increase in city saturation with road 
transport, which in turn leads to a change in the whole 
nature of traffic.
Objective. The objective of the authors is to study 
conflict points, which arise at the intersections.
Methods. The authors use general scientific 
methods, simulation, statistical approach.
Results.
Priority of bus lanes
At peak hours traffic intensity on separate high­
ways of most cities reaches the limit, and the capac­
ity of the road network elements reduces as much as 
possible.
With the growth of cities and their territories in­
crease the distance and number of trips. Volume of 
freight and passenger traffic increases. And hence 
we can observe the increase in the number of traffic 
flows, deterioration of effectiveness of vehicles’ use, 
vehicle speed decreases. Reducing the speed of 
transport because of inactivity near intersections 
leads to increased levels of noise, increase in the gas 
content of the city air basin and overspending of fuel 
and lubricants.
The traffic problem in modern cities turns into a 
major urban planning and management task. The 
level of urban redevelopment depends on its right 
solution [1]. Particular attention gets traffic organiza­
tion, passenger transport routes.
The aim of this study is to optimize urban traffic 
by giving a priority to route passenger transport, im­
proving route network and its arrangement, reducing 
to a minimum the time spent by passengers in transit. 
These problems, in our opinion, can be solved primar­
ily in the presence of bus lanes for route public trans­
port.
Firstly, the number of conflict points at intersec­
tions reduces; secondly, speed of route passenger 
transport increases; thirdly, the introduction of ad­
vanced technologies in the field of vehicular traffic is 
possible, including through the introduction of the 
experience of other cities with similar problems.
In cities of Russia dominates traditional historical 
layout of streets – radial and mixed. To get from one 
area to another, it is necessary to drive through the 
main streets, often turn to the right or to the left. Often 
people go through the city to work or study. All this 
causes traffic congestion, prevent residents from 
normal use of stopping points of passenger routes.
Often drivers violate traffic rules and leave their 
cars on a roadway or bus stops. Because of this route 
vehicles have to stop for embarkation and disembar­
kation of passengers in the second and sometimes 
third lanes. At the time of embarkation / disembarka­
tion a roadway narrows and stops traffic flows.
Congestion or traffic jam is the accumulation of 
vehicles traveling at an average speed, which is 
much lower than the normal speed for a given road 
section. In forming the congestion bandwidth of the 
route reduces significantly (up to 20 times or more). 
If inbound traffic flow exceeds the capacity of the 
route section, the congestion is growing like an 
avalanche [4].
Because of this, of course, there are an increase 
in travel time, delays, increased fuel consumption, 
vehicle wear and tear, unpredictability, stress of driv­
ers, passengers, an increase in accidents and as a 
result – economic damage.
Foreign precedents
Largely indicated problem can be solved by the 
introduction of a traffic priority to route passenger 
transport on stretches and at controlled intersections. 
In addition, the implementation of the priority of pas­
CAR AND PEDESTRIAN: CONFLICT CROSSING POINTS
Penshin, Nikolai V., Tambov State Technical University, Tambov, Russia.
Titova, Alexandra A., Tambov State Technical University, Tambov, Russia.
ABSTRACT
The intensity of traffic and pedestrian flows in the 
streets of Russian cities, in particular, Tambov, are 
studied. Conflict points before and after the introduc-
tion of bus lanes are considered. Graphs of transport 
flow intensity are shown with a division into modes of 
transport, pedestrian flow intensity graph, and com-
position of a traffic flow as well as conflict points of 
the most complex intersections with a high coefficient 
of conflict. 
Keywords: car, public transport, pedestrian flows, bus lanes, intersection, traffic intensity, safety, conflict 
points, route passenger transport. 
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Pic. 2. The graph of transport flow intensity from the south direction, broken 
down by modes of transport. 
 
Pic. 3. The graph of transport flow intensity from the north direction, broken 
down by modes of transport. 
 
 The intensity of pedestrian flow Nped (number of pedestrians passing through a 
certain cross-section of the path at a time unit) depends on the functional purpose of 
the road and attraction objects located on it. Sovetskaya Street is the main traffic 
artery of the city, it is located a large number of people’s attraction facilities is 
located on it (offices, retail outlets, places of culture and leisure). 
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Table 1 
Pedestrian  flow intensity 
Pedestrian flow intensity, people/10 min  296 
Pedestrian flow intensity, people/h  1776 
Pic. 4 and Table 1 show pedestrian flow intensity. 
 
 Pic. 4. Pedestrian  flow intensity. 
 
Pic. 5 illustrates the structure of the transport flow, from which it follows that 
the number of passenger cars is much higher than the number of route passenger 
transport. Passenger transport creates significant difficulties for passenger routes. 
 
 
Pic. 5. Composition of transport flow,%. 
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senger transport may be the most expedient way to 
improve the functioning of the road network in the 
economic aspect.
Practice of other countries shows that the most 
effective method for organization of route passenger 
transport is the allocation of special lanes, on which 
the movement of other vehicles is prohibited.
Bus lanes for urban route passenger transport are 
almost everywhere, except for Africa and Southeast 
Asia.
Bus lanes for the first time appeared in the US in 
1940.
Bus lanes solve tasks such as acceleration of 
public transport, control of chaotic parking, traffic 
safety (when placing the lane at the center line), in­
crease in the attractiveness of public transport for the 
population, i. e. the priority of public transport.
In most cases bus lanes are allocated in the right­
most lane.
But there are several options for bus lanes for 
route passenger transport:
1. You can make a bus lane from the rightmost 
lane in the direction of flow. Advantage is simplicity. 
The disadvantages are difficulties in emergency situ­
ations, poor protection against violations of the lane 
mode, the delay due to the right turns.
2. You can make a bus lane from the rightmost 
lane, but in the direction opposite to flow. The advan­
tage of this option is high protection from violations 
of the lane mode. Disadvantages include traffic delays 
because of the complex traffic organization, the need 
to build a divider for stops.
3. You can make a bus lane in both directions near 
the center line of the street. Advantages: no delays in 
the right turns, safety. Disadvantages: capital inten­
sity, the problem of chaotic parking remains.
In Vancouver, the allocation of special lanes on 
major routes has given the following effect:
– Reduction of travel time by 3­10 minutes during 
the peak period and by 10­12 minutes – in off­peak;
– Increase in the speed of buses by 23­29%;
– Increase in the number of transported pas­
sengers by 25­30% [2].
In Moscow, according to the Department of trans­
port and development of road transport infrastructure 
of the city, the speed of buses in bus lanes on average 
increased by 30%, passenger traffic – by 15% [3].
There are conditions under which the allocation 
of separate lanes is recommended:
– Roadway of the street in one direction has at 
least three lanes;
– The current intensity of traffic flow of this direc­
tion (reduced to one lane) is in peak periods not less 
than 400 units / h;
– The traffic intensity of buses (trolley buses) of 
a large class is at least 50 units/ h, and articulated 
vehicles are taken as two units. [7].
Usually for route vehicles the rightmost lane in the 
direction of travel is pointed with markings with the 
permission of the right turns for the car from a bus 
lane.
Left-side Tambov
Given the amount of violations of prohibition signs 
of stopping and parking, as well as the growth of car 
ownership in the foreseeable future for the Russian 
cities lanes of priority motion and bus lanes (with a 
resolution of movement of vehicles on them in a par­
ticular case) are ineffective. In most cases, the effect 
of their implementation is equivalent to the action of 
signs «No parking» or «No stop». To organize traffic 
control on the lane and to ensure the smooth move­
ment of route passenger transport in congestion 
situation can only be done with a total ban on the 
movement of vehicles on the lanes for route passen­
ger transport and subject to close monitoring by the 
traffic police authorities.
Due to these reasons it is advisable to consider 
the separate lanes, on which in contrast to the prior­
ity lanes only the movement of route passenger 
transport is allowed.
This project proposes to introduce bus lanes only 
for route passenger vehicles on the far left lanes.
Let’s consider this task in more detail on the ex­
ample of the central street of the average in the Rus­
sian Federation, the city of Tambov.
Sovetskaya street is not a high­speed highway 
(see. The government resolution № 767 from 
28.09.2009 «On the classification of roads in the Rus­
sian Federation») [6].
The oldest and the main street of the city, it plays an impor­
tant role in solving internal transport problems, located in the 
area of economic development. Its characteristics:
– Road category –main street of district level;
– The estimated speed – 60 km / h;
– Number of lanes – 6;
– Lane width – 3,5 m;
– The width of the roadway – 21 m.
To determine the characteristics of the motion 
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data were collected characterizing traffic flow: traffic 
intensity, the composition of flow, traffic delays.
Note that the intensity of the traffic flow (traffic 
intensity) Na is a number of vehicles passing through 
the section of road per unit time. The composition of 
transport flow is the relation therein of various types 
of vehicles. Traffic delays are indicators that should 
be paid special attention to in the evaluation of the 
state of the road traffic. We refer to the delay time loss 
not only for all forced stops of vehicles in front of in­
tersections, railway crossings, at traffic jams on 
stretches, but also due to reducing the rate of traffic 
flow as compared to the current average speed of free 
movement on the road section [7, pp. 22­31].
Pedestrian alternative
The study of transport and pedestrian flows was 
conducted in autumn during the day from 8­00 to 
20­00 hours. The observations were carried out in 
different weekdays (during peak hours), as well as on 
weekends.
The studies provided data on the intensity of 
transport and pedestrian flows (with division into 
modes of transport, taking into account the daily non­
uniformity and weekly fluctuations).
The intensity of the traffic during the day varies 
slightly (Pic. 2 and 3). Transport flow is uniform 
throughout the day, there is a greater intensity in 
the evening. In the evening rush hour from the south 
(st. Dynamo), the total traffic intensity is 1692 cars 
/ h, from the north – 1612 cars / h. In the morning 
rush hour for the south direction the total traffic 
intensity is 1682 cars / h, for the north direction – 
1382 cars/ h. The highest intensity on the road 
network is observed in the morning and evening 
peak hours.
Pic. 6. Conflict points of the intersection.
Pic. 11. Conflict points of the intersection.
Pic. 10. Conflict points of the intersection.
Pic. 9. Conflict points of the intersection.
Pic. 8. Conflict points of the intersection.
Pic. 7. Conflict points of the intersection.
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At 80>m>40 the intersection is of average complexity. 
 
Conclusions. 
1. The intensity of transport flows during the day varies slightly. The flow is 
uniform, high intensity is observed in the evening. 
2. The greatest load of the road network is observed in the morning and 
evening peak hours. 
3. Intensity of pedestrian flow during the day varies slightly, the largest 
intensity is observed in the morning, lunch and evening peak hours. 
4. The number of passenger cars is much higher than the number of route 
passenger transport. Passenger transportat creates significant diffic ties for traffic on 
the routes of public tran port. 
5. When allocating lanes for passenger lines he number f conflict points 
reduces, and therefore, the movement will be more safe. 
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• 
The intensity of pedestrian flow N
ped
 (number of 
pedestrians passing through a certain cross­section 
of the path at a time unit) depends on the functional 
purpose of the road and attraction objects located on 
it. Sovetskaya Street is the main traffic artery of the 
city, it is located a large number of people’s attraction 
facilities is located on it (offices, retail outlets, places 
of culture and leisure).
Pic. 4 and Table 1 show pedestrian flow intensity.
Pic. 5 illustrates the structure of the transport flow, 
from which it follows that the number of passenger 
cars is much higher than the number of route pas-
senger transport. Passenger transport creates sig-
nificant difficulties for passenger routes.
Points of street conflicts
Next, we examine conflict points of the most dif­
ficult street intersections of streets: Sovetskaya–
Chichkanova, Sovetskaya–Moscovskaya–Michurins­
kaya, Sovetskaya–Internationalnaya–Rachmaninova.
Given the traffic intensity, the index of conflict is 
determined by the formula [5]:
0
0
1 1 1
0,01• 1 3 5 ,
c nn n n
i ci ni
i i i
m N N N
= = =
 
= + + 
 
∑ ∑ ∑    (1)
where n
0
, n
c
, n
n 
are numbers of points of branching, 
confluence and crossing; N
oi
, N
ci
, N
ni 
are smaller 
intensities of each pair of transport flows conflicting 
with each other.
Then we apply the formula to different intersec­
tions determining level of complexity.
Intersection Sovetskaya–Chichkanova streets 
(Pic. 6).
n
0
=4; n
c
=2; n
n
=6, hence:
m=0,01•[(180+60+212+65)+3(360+316)+5(28
0+280+280+302+302+302)]=112,7.
At 150>m>80 the intersection is complex.
Intersection Sovetskaya–Moscovskaya–Mich­
urinskaya streets (Pic. 7).
n
0
=3; n
c
=1; n
n
=3, hence:
m=0,01•[(160+148+235)+3(260)+5(200+200+
200)]=43.
At 80>m>40 the intersection is of average com­
plexity.
The intersection Sovetskaya–Internationalnaya–
S.Rakhmaninova streets (Pic. 8).
n
0
=3; n
c
=2; n
n
=2, hence:
m=0,01•[(400+150+510)+3(430+240)+5(250+
250)]=56.
At 80>m>40 the intersection is of average com­
plexity.
Conflict loading of the intersection with bus lanes 
changes the situation.
The intersection Sovetskaya–Chichkanova streets 
(Pic. 9).
n
0
=2; n
c
=0; n
n
=0, hence:
m=0,01•[(180+212)]=4.
At m<40 the intersection is simple.
The intersection Sovetskaya–Moskovskaya–Mi­
churinskaya streets (Pic. 10).
n
0
=2; n
c
=0; n
n
=0, hence:
m=0,01•[(160+235)]=4.
At m<40 the intersection is simple.
The intersection Sovetskaya–Internationalnaya–
S.Rakhmaninova (Pic. 11).
n
0
=2; n
c
=1; n
n
=0, hence:
m=0,01•[(400+150+510)+3(430+240)+5(250+
250)]=56.
At 80>m>40 the intersection is of average com­
plexity.
Conclusions.
1. The intensity of transport flows during the day 
varies slightly. The flow is uniform, high intensity is 
observed in the evening.
2. The greatest load of the road network is ob­
served in the morning and evening peak hours.
3. Intensity of pedestrian flow during the day var­
ies slightly, the largest intensity is observed in the 
morning, lunch and evening peak hours.
4. The number of passenger cars is much higher 
than the number of route passenger transport. Pas­
senger transportat creates significant difficulties for 
traffic on the routes of public transport.
5. When allocating lanes for passenger lines the 
number of conflict points reduces, and therefore, the 
movement will be more safe.
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